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Esta investigación se plasmó con el propósito que el “Diseño de Infraestructura vial 
para mejorar la Serviciabilidad - Cp. Rosario de Chingama - México de Chingama - 
Distrito Bellavista - Jaén - Cajamarca 2020”, de mejorar la facilidad del transeúnte 
y del transporte, de modo que conectara a la localidad del caserío México de 
Chingama por lo tanto el proyecto está a nivel de expediente técnico, elaborando 
las actividades de levantamiento topográfico, estudio de mecánica de suelos y 
elaboración del diseño geométrico de la carretera en estudio.     
    
El comienzo de dicho proyecto está en el Centro Poblado Rosario de Chingama en 
el km 00+000 hasta el km 9+731 Caserío México de Chingama. Los que se 
beneficiaran con el respectivo proyecto son los habitantes de los pueblos antes 
mencionados y también las comunidades vecinas del lugar del proyecto. 
 
Los datos recaudados del lugar de estudio fueron tomados con los diferentes 
instrumentos tomando en cuenta los beneficios y considerando los objetivos 
trazados. Lo cual la información de datos se ha realizado por software como 
AutoCAD Civil 3D 2018, S10 2005, AutoCAD 2D, Hidroesta y de edición 
especializada en ingeniería.           
  
En el proyecto de tesis, la intención del diseño geométrico es para darle mejor 
serviciabilidad a la vía en estudio, se verá el cambio socioeconómico de los 
pobladores y cambios de los pueblos aledaños de dicho proyecto.          
 
PALABRAS CLAVES: infraestructura vial, serviciabilidad, pavimentos, diseño 









This research was carried out with the purpose that the “Design of road 
infrastructure to improve Seviciability - Cp. Rosario de Chingama - México de 
Chingama - Bellavista District - Jaén - Cajamarca 2020 ”, to improve the ease of 
passersby and transportation, so that it would connect the town of the Mexico de 
Chingama farmhouse, therefore the project is at the technical file level , developing 
the activities of topographic survey, study of soil mechanics and development of the 
geometric design of the road under study. 
    
The beginning of this project is in the Rosario de Chingama Poblado Center at km 
00 + 000 to km 9 + 731 Caserío México de Chingama. Those who will benefit from 
the respective project are the inhabitants of the aforementioned towns and also the 
neighboring communities of the project site. 
 
The data collected from the study place were taken with the different instruments, 
taking into account the benefits and considering the objectives set. Which data 
information has been made by software such as AutoCAD Civil 3D 2018, S10 2005, 
AutoCAD 2D, Hidroesta and specialized edition in engineering. 
  
In the thesis project, the intention of the geometric design is to give better 
serviceability to the road under study, the socioeconomic change of the inhabitants 
and changes in the neighboring towns of said project will be seen. 
 






En el mal estado de las vías terrestres ocasionan accidentes e impide el 
desarrollo económico de la población, ya que dificulta el transporte de la 
materia prima que se extrae de los campos de las cuales se obtienen su 
economía. La finalidad de diseñar la infraestructura vial es para mejorar la 
serviciabilidad de Cp. Rosario de Chingama, México de Chingama y pueblos 
aledaños, así mismo logra la integración de los pueblos. 
 
A nivel internacional, (Pedrosa, 2017) En Brasil en el año 2016 la CNT valoró 
el estado de 103.000km de las importantes vías y el estudio mostró un 58,2% 
de las vías mostraba deterioros, un promedio de 414 son grave. En algunas 
vías se encontraron puentes caídos, barreras de seguridad destrozadas, 
grandes hundimientos y zonas desgastadas. 
(Vanguardia, 2018.) En esa parte la carretera está deteriorada, se determinó 
el cierre de pase de vehículos por los ejes principales de los lugares Pirineos 
Atlánticos y Landas. Los vehículos pesados de 7,5 toneladas no pueden 
ingresar durante horas en España por los límites de Biriatou y se prohibió el 
transito autopista A64 Toulouse-Bayona y en la A63 Burdeos-Bayona-
España hasta las 15.00 hora local (14.00 GMT). 
(Escobar, 2017). En carreteras de tercer orden las constituyen 69,4% de toda 
la red vial del país, en la cual el 6% se encuentra asfaltadas y el 70% se han 
afirmadas y 24% de ellos son trochas carrozables, según exámenes de Plan 
Nacional. La entidad calcula que el 75% de la carretera se encuentran 
deterioradas y no se sabe si es afirmable, porque no hay estudios 
culminados y actualizados.  Un examen de Findeter piensa que “no solo se 
debe invertir en carreteras, sino que deben ser eficaces y unir zonas rurales 
y urbanas." 
 
A nivel nacional, (Economía, 2016). A través de las vías nuestros pueblos 
han tenido una conectividad muy importante en nuestro país. Es el medio 
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por lo que la parte público y particular han memorado el precio de 
transacción, en particular en mercados regionales, reconociendo con ello se 
consiguió mejora la unificación entre los lugares económicos de la costa. En 
unidad, la economía es buena si tiene más vías y estas se encuentran en 
buen estado.  
(Vialidad y Transporte, 2016) P47, Es complicado el problema en el que se 
halla la infraestructura de las carreteras rurales o vecinales a nivel de todo el 
país lo que se pude representar del siguiente modo: Se estima que 85% de 
las carreteras del país (afirmadas o sin afirmar) se hallan deterioradas en 
pésimo estado, por acelerado deteriora de su superficie por causa de las 
lluvias y el tráfico vehicular, por lo tanto, tenemos un pésimo servicio. 
(Infraestructura en Carreteras , 2019) P1, para que un país me sobresalga y 
pueda trasportas su materia prima tiene que invertir para mejorar su 
infraestructura vial. Si bien es cierto el Perú no se ha quedado atrás y en los 
últimos años ha ido mejorando sus carreteras, logrando subir del puesto 89 
al 86 en esta columna, según muestra el Foro Económico Mundial en su 
informe Global de Competitividad 2017-2018. Cuando se mejoras las vías es 
un alivio para sector trasporte terrestre. Punto que, involucran: vías más 
seguras, disminuyen los accidentes, menos rotación de ruedas, es por ello 
que el costo de trasporte de materia prima y pasajes se reducen.  
(Unisalle, Mayo, 2016) P9, el deterioro en las carreteras y las contribuciones 
disminuido la competitividad, Colombia es un país donde las contribuciones 
son las caras, es obligaciones para los proyectos y la inversión de las 
empresas. El Consenso de Washington (Center for International 
Development at Harvard University, 2003) nos dice que la prioridad de los 




(Rafael, 2018) P25; investigando nos dice “Esta problemática es parte de 
todas las provincias del Ecuador, haciendo énfasis en sus cantones rurales 
ya que en muchas de las poblaciones no cuenta con vías de primer, segundo 
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o tercer orden, este es el caso del Cantón Pedro Moncayo, cuya cabecera 
cantonal es Tabacundo y según el último censo del año 2010 la población 
es de 33172 habitantes, en cuanto a la infraestructura vial del cantón se 
conoce que la red vial cantonal tiene alrededor de 858 km de acuerdo al 
PDOT del año 2015, en dicha vía se requiere mejoras para poder 
incrementar la economía de dichos moradores para que de esta manera 
puedan movilizar los productos agrícolas de dicha zona. 
 
Con respecto a nuestra localidad, (Araujo, 2019). En su tesis expone que la 
Municipalidad Distrital de Bellavista, es la que está aprobada para dar 
servicio conforme y de calidad al distrito, tiene como deberes la construcción, 
reparación y mantenimiento de las carreteras, logando así que las carreteras 
del distrito unan todos los lugares que conforman, permitiéndole una 
integración a la población.  
(SANTIAGO CAMPOS, 2017). (P.2). Las vías muestran un deterioro por un 
fenómeno natural, crecen rápidamente a causa de los factores climáticos. 
Esto ocurrió a finales del año pretérito y hasta el momento nadie hizo ninguna 
mejora. Se informó este hecho a las jurisdicciones pertinentes, para la 
realización de trámites necesarios, pero hacen caso omiso a los reclamos de 
choferes de la zona.  
(RPP NOTICIAS, 2016). (P.1). Se calcula que dentro cuatro y cinco días 
demorara la empresa Conalvia Sierra Norte en la construcción de la trocha 
Carrozable provisional para reanudar el tránsito vehicular entre los lugares 
de Cajamarca y Ciudad de Dios, debido al deterioro de unos 200 metros por 
deslizamiento de tierra en el sector el naranjo por una falla geológica 
afectando unos 250 metros de pista de rodadura. 
 
 
(RPP NOTICIAS, 2017). (P1)   Choferes y habitantes cajamarquinos de los 
Centros Poblados Samangay, Negropampa y Chaupelanche informaron a 
RPP Noticias a través del Whatsapp, el deterioro en dicha vía del distrito de 
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Chota en la provincia de Celendín. Los choferes señalaron que el espacio 
donde pasan las movilidades interprovinciales, transporte público, empresas 
del lugar y vehículos de carga pesada. A lo cual hace años de reclamos 
esperan un rápido resultado por parte de las autoridades de la zona. 
 
Ante la problemática planteada se plantea la siguiente pregunta general para 
esta investigación ¿De qué manera el diseño de infraestructura vial mejora 
la serviciabilidad vehicular y peatonal en el tramo Centro Poblado Rosario de 
Chingama, KM 0+000 – 9+731 - Bellavista - Jaén - Cajamarca?, además se 
plantea cuatro problemas específicos, el primero ¿Cómo podemos evaluar 
la factibilidad del proyecto de infraestructura vial en los aspectos sociales 
económicos y ambientales?, segundo ¿Qué aspectos deberá contemplar la 
ingeniería del proyecto?, tercero ¿Cómo desarrollar el proyecto de 
construcción?, y por ultimo ¿Cómo detallar el diseño de la infraestructura vial 
adecuada.? 
 
La presente investigación presenta una justificación técnica ya que con el 
proyecto se propone diseñar la infraestructura vial, aplicando el reglamento 
de Diseño Geométrico para Carreteras 2018 y las Normas vigentes del 
Ministerio Trasportes y Comunicaciones, además las normas 
internacionales de la AASTHO 93 además también presenta una 
justificación económica ya que la comunicación entre pueblos cercanos al 
eje de la carretera se mejorará desde el punto de vista económico ya que 
los pobladores podrán sacar sus productos para comercializarlos hacia 
ciudades que tengan mayor prosperidad e integración cultural. 
Se debe hacer un estudio del proyecto para evaluar su factibilidad y poder 
realizar la propuesta económica para su ejecución, esta información será 
muy útil a la municipalidad Distrital de Bellavista y Gobierno Regional de 
Cajamarca, entidades públicas de estado para dar solución a este problema. 
También presenta una justificación social puesto que con este proyecto se 
propone mejorar la calidad de vida de los usuarios de este proyecto que 
tienen su habitad y vivienda en la zona denominada Cp. Rosario de 
Chingama - México de Chingama, es el punto de concentración de estos 
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caseríos y por último también presenta una justificación ambiental ya que 
se propone la disminución de partículas de suspensión por efecto del polvo 
en el medio ambiente, así se disminuirá la contaminación ambiental 
disminuyendo las enfermedades respiratorias, mejorando el entorno de la 
zona de estudio. 
 
Como hipótesis general del trabajo de investigación se establece que el 
diseño adecuado de la infraestructura vial de acuerdo a la normatividad 
mejorará la serviciabilidad de la vía terrestre – Cp. Rosario de Chingama - 
México de Chingama - Distrito Bellavista - Jaén – Cajamarca 2020, por 
consiguiente, la primera hipótesis especifica establece la evaluación de la 
factibilidad del proyecto de infraestructura permitirá conocer los aspectos 
sociales, económicos y ambientales. En la segunda hipótesis especifica 
señala que la ingeniería del proyecto permitirá detallar todos datos 
necesarios para realizar el diseño de la infraestructura vial. En la tercera 
hipótesis especifica se plantea que planificando adecuadamente de acuerdo 
con los parámetros geométricos que mejorará la serviciabilidad de la vía 
terrestre, y en la cuarta hipótesis especifica se establece que presentando 
adecuadamente el desarrollo del diseño vial mediante planos se podrá 
construir la vía terrestre con serviabilidad aceptable. 
 
En relación a los objetivos de esta investigación cabe recalcar como objetivo 
general diseñar la infraestructura vial para mejorar la serviciabilidad de la 
carretera tramo Centro Poblado Rosario de Chingama - México de 
Chingama - Distrito Bellavista - Jaén - Cajamarca 2020. Asimismo, se 
plantea cuatro objetivos específicos. El primero, evaluar la factibilidad del 
proyecto de diseño de infraestructura vial desde el punto de vista de los 
aspectos sociales, económicos y ambientales para el Centro Poblado 
Rosario de Chingama - México de Chingama y así mismo su factibilidad 
para la construcción de la carretera del tramo en el centro poblado de 
estudio. El segundo detallar la ingeniería del proyecto. El tercero, planificar 
el proyecto de construcción de la carretera de acuerdo con las normas del 
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(DUARTE, 2018). P14; en su estudio comenta que en su país de Colombiano 
con la finalidad de garantizar el transito se pone planes de retorno en todo el 
país, que al principio solo se puso en puentes festivos, que beneficiaban a 
excursionistas por  lo bello de los lugares que tienen:  flores, frutas, 
artesanías, gastronomía, clima, etc., por tal motivo se adicionado al 
transporte vehicular de lugares cercanos a la  ,municipalidades que no tienen 
pistas trazada y realizadas en sus Métodos de expansión territorial – POT 
que acceda a soportar un elevado número de repeticiones de carga. 
(LARGA VIDA, LA MEJOR INVERSIÓN, 2016). Actualmente en Cataluña se 
está llevando a cabo la rehabilitación de una de sus carreteras, en la ciudad 
portuaria de Tarragona, la empresa encargada de esta obra es la empresa 
española Sorigué, siendo la primera empresa de construcción española que 
utiliza un extendido de capa fina y al mismo tiempo desarrolla nuevas 
mezclas para la restauración de la capa de rodadura. 
 
II. MARCO TEÓRICO 
 
A nivel internacional, (Piloto, 2018). De esta manera surge el proyecto más 
grande a nivel nacional, “Vías 4G”, carreteras de cuarta generación 
ordenado en conjuntos y representantes a construir. El grupo 1 Centro Sur, 
comprende la carretera Girardot – Honda – Puerto Salgar, Girardot – Neiva 
y Neiva-Santana-Mocoa. El grupo 2: Centro Occidente, con 783 Km de 
carretera que cruza Ibagué- La Paila, Buga-Buenaventura, Mulaló-
Loboguerrero, Santander de Quilichao-Chachagüi-Pasto-Rumichaca. El 
grupo 4 Norte: 1487 Km: Cartagena Barranquilla-Malambo, Barranquilla-
Santa Marta, San Roque-Paraguachón, Caucasia Cruz de Viso, Cereté-
Ponedera. El corredor de la Cordillera Oriental del Fondo de Adaptación con 
2266 Km: Manizales-Honda-Villeta, Bogotá-Bucaramanga, Duitama 
Pamplona-Cúcuta, Ocaña-Astilleros, Cúcuta-Puerto Santander, Manizales-
Honda Villeta. Y el corredor ‘Vías para la Prosperidad’ con 1160 km, tiene 





A nivel nacional, (Bautista, 2018). “En su investigación, Diseño del 
Pavimento Bicapa entre Palo Blanco y Alto Perú, para mejorar la 
transitabilidad – Motupe”. El proyecto nos comunica de la utilización del 
diseño geométrico 2014, que se empleó; con la finalidad de determinar las 
medidas de diseño, con el único propósito que sea beneficioso a la 
población y que la inversión sea razonable para la viabilidad del proyecto. 
 
(MTC, 2019). P24; En su elaboración de acciones propensos a afianzar las 
áreas de las vías no pavimentadas, con la finalidad de impedir que se tenga 
un daño adelantado, que se mantendrán en los medios básicos, cuyas 
ejecuciones serán progresivas desde lo más básicas para lograr el nivel de 
vía asfaltada. En comunicación con la requerimiento y favores de las 
inversiones. Este será el mejor Nivel de Solución Primordiales que deberá 
realizarse de manera conjunta, con las acciones de preservación vial, de tal 
manera que se logre garantizar sus caracteres permanente y controlado por 
niveles de servicio. 
 
(GARCIA, 2016). “El proyecto, Evaluando el diseño geométrico de la 
carretera Casma - Huaraz, tramo km 135+000 al km 145+600, aplicando el 
Manual de diseño Geométrico DG-2014”. Hace mención que definición de 
un diseño geométrico, es decir tiene que ser mayor valor para un proyecto 
vial, a partir de la noción hasta la ejecución del producto. El diseño es 
reiterativo donde de vas plasmando el eje y sus elementos de la carretera 
de modo espacial que se evaluara consecutivamente hasta mejorar el 
contexto y la utilidad. Los problemas geométricos de la realidad de la vía, 
los datos concluidos serán verificados con manual de carreteras DG 2014.    
 
(Sanchez & Otros, 2016). “En su estudio, Diseño de la carretera 
Mamaruribamba Bajo – Las Palmas de Tinyayoc – Rambrán, distrito y 
provincia de Cutervo, departamento de Cajamarca, 2016”. Hace mención 
sobre las prácticas de relacionarse con las personas de ámbito del proyecto 
y la aplicación del manual de diseño de carreteras no pavimentadas de bajo 
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volumen de tránsito, por lo cual el estudio de suelos de la sub rasante es 
despreciable, por lo que se dio una solidez a sub rasante con cal, en toda la 
alineación de la vía. Se determinó una distribución adecuada de la sección 
de la vía, dándole solidez y durabilidad a los factores climáticos. 
 
(Orlando, 2019). La edificación de una perfecta construcción de la vía 
urbana, facilitando el transporte de la población colindante y de ser estos 
agrónomos proporciona el traslado de sus mercancías a las variadas 
localidades; por las cuales garantizando el desarrollo socioeconómico de la 
población. 
(Huamán, 2019). P13, La vía de Cajamarca – Bambamarca tramo Km 
00+000 – Km 14+000 Porcón Bajo, Por ello es importante determinar el nivel 
de seguridad vial de la carretera considerando los índices de accidentalidad, 
los índices de severidad, composición del tráfico vehicular y las cualidades 
geométricas de la vía existente, comparado con la normativa vigente, como 
sabemos en el transcurrir de los años se han ido renovando y con ello 
modificando los parámetros de diseño. 
 
En las bases teóricas, encontramos los pavimentos, es el conjunto de 
capas compactadas y de materiales seleccionados, agrupados entre la sub 
rasante y la carpeta de rodadura, proporcionando un área capaz de resistir 
el peso de las unidades y poder transmitirlas capa tras capa hasta la sub 
rasante. 
 
Estudio de tráfico, estudio básico de ingeniería vial en el cual se determinan 
la cantidad y tipos vehículos que se desplazan por una vía, estableciendo los 
elementos necesarios en cada tramo para el buen funcionamiento durante la 
vía útil del proyecto. 
 
Levantamiento topográfico, el desarrollo por el cual se recogen datos, 
considerando las características físicas, geográficas y geológicas de un 






⮚ Levantamiento topográfico planímetro: procedimiento donde se 
representan las coordenadas de latitud y longitud, sobre un plano de 
comparación. 
⮚ Levantamiento topográfico altimétrico: procedimiento en el cual se 
representan las coordenadas de latitud, longitud y elevación, sobre un 
plano de comparación. 
 
Estudios de mecánica de suelo, es el conjunto de características y valores 
que determinan las condiciones del suelo y comportamiento del mismo frente 
a las cargas transmitidas por la estructura que soportan. 
Los valores son obtenidos por ensayos en el laboratorio de las muestras, 
proporcionando parámetros que aplicados muestran los valores de diseño.   
 
Impacto ambiental, es el cambio del medio ambiente como consecuencia 
de las actividades antrópicas o de tipo natural de un lugar determinado. Los 
impactos se determinan a través de matrices de evaluación, pudiendo ser 
positivos o negativos de características persistente, temporal, reversible e 
irreversible. 
 
Estudio hidrológico, estudio a través del cual se determinan los caudales 
máximos y distintos tiempos de retorno de las cuencas próximas a la zona 
de influencia. Así mismo se identifican los puntos que requerirán el 










⮚ Enfoque:  
Cuantitativo, puesto que busca recolectar datos con fines de probar 
las hipótesis, haciendo uso de la medición numérica. (Hernández, 
Fernández y Baptista, 2014). 
⮚ Tipo de investigación:  
Investigación Aplicada puesto que está dirigida a la solución de 
problemas prácticos y específicos en un área determinada, aplicando 
conocimientos existentes, y no creando nuevos conocimientos. 
(Hernández, Fernández y Baptista, 2014). 
⮚ Diseño de investigación:  
No experimental, puesto que se realiza sin la manipulación 
deliberada de variables y sólo se observa el fenómeno en su estado 
natural para después analizarlo. Y de corte transeccional o 
transversal porque recolecta datos en un solo momento, en un 
tiempo único, con la finalidad de describir la incidencia de las 
variables. (Hernández, Fernández y Baptista, 2014). 
 
⮚ Nivel de investigación:  
Descriptivo, puesto que tiene la finalidad de determinar las 
características y propiedades de objetos, personas, etc., u otro 




D: Diseño de Infraestructura Vial 
If: Información a recolectar de datos en área de estudio 
El Carácter descriptivo se fundamenta en determinar y detallar los 
hechos tales como son observados insitu, por tal el caso de un 
análisis visual del área de estudio obtendremos una alternativa. 
No Experimental, es un estudio, que se da en el área de influencia 
para ser analizados posteriormente.  
 
III. METODOLOGÍA 




3.2. Variable y Operacionalización 
⮚ Variables: 
 Variable Independiente: Diseño de Infraestructura Vial. 
           Variable dependiente: Serviciabilidad 
La matriz de operacionalización de variables se muestra en el Tabla 13. 
3.3. Población 
⮚ Población: 
Arias (2012) definió a la población como: “Un conjunto finito o infinito 
de elementos con características comunes para los cuales serán 
extensivas las conclusiones de la investigación. Ésta queda delimitada 
por el problema y por los objetivos del estudio” (p. 81). En este sentido 
la presente investigación toma como población las infraestructuras 
viales vecinos al área de predominio de estudio o del distrito de 
Bellavista. 
 
⮚ Muestra y muestreo: 
Arias (2012) definió a la muestra como: “El subconjunto representativo 
y finito que se extrae de la población accesible” (p. 83). En este sentido 
la presente investigación toma como muestra la Infraestructura Vial de 
10 km del Centro Poblado Rosario de Chingama, cual favorecidos son 
los moradores de la zona. Arias (2012) señala que: “El muestreo no 
probabilístico de tipo intencional es aquel en el que los elementos son 
escogidos con base en criterios o juicios preestablecidos por el 
investigador” (p. 85). Para el muestreo se han realizado las respectivas 
muestras en campo. 
 
3.4. Técnicas e instrumentos de recolección de datos, validez y 
confiabilidad 
 
Las técnicas de recolección de datos son aquellas instrucciones que 
son manejados para poder tener dirección al conocimiento. 
 
(Lopez, 2011). “Técnica” es un componente para consumar un tema 
de investigación que prueban por su beneficio, medra de bienes y la 




La técnica son esquemas argumentados, de investigación detallada 
para la formulación, para el proceso de la investigación como libros, 
normas técnicas y proyectos de tesis. 
 
La observación es identificar correctamente la mayor cantidad de 
problemas que se sitúan en el área de la zona del proyecto. 
 
(Lopez, 2011) . Describe que los “Instrumentos” son aquellos que 
recopilan y almacenan contenidos ya que podemos adquirir 
información específica de ellos que son utilizados para diferentes 
labores de un proyecto. (P. 2) 
 
(Lopez, 2011). Describe que la “validez y confiabilidad” es aquel 
instrumento que describe el cálculo del fundamento con proceso 
estable y consecuente a la investigación. (P. 9 y 10) 
 
La validez y confiabilidad realizada con instrumentos para un proyecto, 
se sigue un proceso con los docentes asesores de la facultad, teniendo 




          Estudio topográfico 
Este estudio en dicho proyecto se realiza con el objetivo de determinar 
las cualidades físicas del terreno, y tomando en cuenta las distancias 
de cada pueblo, así como la existencia de estructuras que ayudan al 
discurrimiento de las precipitaciones pluviales de la zona. 
 
La presencia de excesiva vegetación, así como de curvas sinuosas 
en algunos tramos de vía, dificulta la toma de datos y retrasa los 





         INSTRUMENTOS Y MATERIALES EMPLEADOS 
⮚ Estación total modelo Trimble M3 2” 
⮚ Prisma circular Trimble 
⮚ GPS navegador 
⮚ Trípode 
⮚ Wincha 
⮚ Libreta de campo. 
⮚ Estacas. 
⮚ Pintura en espray. 
⮚ Clavos. 
 
          Estudio de mecánica de suelos, canteras y fuentes de agua. 
Las muestras de las calicatas a cielo abierto, su correcto manejo, 
muestreo y ensayo en el laboratorio de suelos, concede avalar la 
confiabilidad de los resultados, los cuales se tomarán para el diseño 
de las estructuras.  
 
Los agregados finos y gruesos, así como los recursos hídricos del rio 
Tamborapa, son utilizados para la realización de proyectos como 
pavimentación, mejoramientos de carreteras y obras en general en 
todo el pueblo aledaño de dicho proyecto, lo que garantiza su calidad 
y uso en los trabajos del proyecto. 
 
Tabla 1. Ensayos 
 




INSTRUMENTOS Y MATERIALES EMPLEADOS 
⮚ Balanza electrónica previamente calibrada. 
⮚ Recipientes con la muestra del suelo 
⮚ Horno a una temperatura de 105 °C 
⮚ Copa Casagrande 
⮚ Vidrio empavonado 
⮚ Malla N° 4 
⮚ Malla N° 200 
⮚ otros 
          Estudio de tráfico. 
Es de vital importancia ya que a través de ello se determina los 
volúmenes de tráfico de la carretera, se establece y se cuantifica lo 
necesario para mejorar la superficie de rodadura, tomando medios 
donde se pueda solucionar el largo periodo de vida útil y permita una 
mejora sociabilidad en los pueblos vecinos 
 
En el desarrollo del estudio de tráfico se realizará teniendo en cuenta: 
⮚ Identificación de tramos homogéneos en la carretera. 
⮚ Se colocarán estaciones de control por cada tramo homogéneo y 
se realizarán conteos volumétricos durante 7 días consecutivos 
durante 24 horas diarias, clasificándolos por su tipo, según la hora 
de conteo. 
⮚ El Índice Medio Diario Anual (IMDA) será calculado teniendo en 
cuenta los factores de corrección estacional del peaje Pucara. 
⮚ El periodo de diseño del proyecto será de 20 años. 
 
          Diseño geométrico 
La vía presentara una geometría irregular con un ancho estimado de 
rodadura de 6m, con curvas sinuosas con radio menor a 50m y tramos 




Con el moderno diseño geométrico existe garantía de transitabilidad, 
acatando sus características geométricas únicas para el vehículo de 
diseño tipo camión C2, las cuales medidas y dimensiones ya están 
dadas en la norma “Diseño geométrico de carreteras DG-2018” 
 
          Diseño del pavimento 
Las medidas de las capas que forman la estructura del pavimento 
flexible que está planteado para la carretera de dicho proyecto, sus 
valores son tentativos por lo tales se podrían tomar otros arreglos 
siempre y cuando no alteren las dimensiones mínimas y se cumpla 
con los requerimientos del SN. 
Se utilizará el METODO DE AASHTO 1993 
   
        Estudio de impacto vial 
La toma de decisiones de mitigación debe permitir la reducción de 
impactos que puedan ser producidos por la ejecución de obras viales 
y garantizar que no haya aglomeración vehicular y que el acceso se 
encuentre libre para cada vivienda y de los pueblos. 
  
En el lugar donde se desarrolla el proyecto se muestran rutas de 
desvío más cortas, por lo que no se genera molestias a la población y 
retraso hacia sus destinos, aumentando el presupuesto de 
señalización y limpieza de las rutas de desvío planteadas. 
 
PARA ESTE ESTUDIO SE HA TOMADO EN CUENTA: 
⮚ Área de influencia 
⮚ Volumen vehicular. 
⮚ Crecimiento vehicular. 
⮚ Identificación de impactos. 
⮚ Plan de mitigación de impactos. 
⮚ Plan de desvíos de tránsito. 




          Estudio de afectaciones prediales 
El proyecto de estudio no se puede tomar determinaciones 
económicas por el motivo de que los pobladores no cuentan con la 
documentación requería a sus propiedades (títulos de propiedad), en 
las cuales el proyecto aún no tiene una resolución municipal que 
apruebe el diseño geométrico, por tratarse de un proyecto de tesis. 
 
PARA ESTE ESTUDIO SE HA TOMADO EN CUENTA: 
⮚ Descripción del proyecto. 
⮚ Identificación de predios afectados. 
⮚ Evaluación de los predios afectados. 
⮚ Compensación por afectación de predios. 
 
          Estudio de impacto ambiental 
La evaluación que plantea CONESSA, nos permite identificar los 
claros factores ambientales vulnerados por lo ocurrido de las 
amenazas, estimando de acuerdo a escalas cromáticas la intensidad 
de los impactos. 
 
En los impactos negativos de mayor preeminencia que han sido 
considerado en el presente proyecto son: los cambios de uso del 
terreno debiéndose a la expropiación de terrenos agrícolas por los 
cuales se plantea el diseño geométrico del proyecto y la eliminación 
de árboles y vegetación natural de la zona. 
 
El impacto que se produce de forma positiva es la generación de 
empleo, donde se puede considerar la mejor calidad de vía de la 
población perteneciente a las zonas de influencia directa e indirecta. 
 
EN ESTE ESTUDIO SE HA TOMADO EN CUENTA: 
⮚ Descripción del proyecto 
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⮚ Acciones y factores ambientales 
⮚ Identificación de impactos ambientales 
⮚ Evaluación de impactos ambientales 
⮚ Plan de manejo ambiental 
⮚ Plan de seguimiento y monitoreo 
⮚ Plan de abandono 
⮚ Plan de inversión 
 
          Estudio hidrológico y drenaje. 
La investigación meteorológica alcanzada por SENAMHI, ha sido 
obtenida directamente de la estación pluviométrica ubicada en la 
provincia Jaén – departamento de Cajamarca, por las cuales son 
datos confidenciales de orden privado. 
 
La topografía es accidentada con pendientes menores a 0.10%, así 
mismo permite el diseño de canaletas y alcantarillas. Por lo que se 
dice que el drenaje pluvial se efectuará hacia los lados de la carretera, 
que corresponderían a terrenos agrícolas. 
 
SE HA TOMADO EN CUENTA: 
⮚ Análisis hidrológico. 
⮚ Hidrología estadística. 
⮚ Obras de drenaje propuestas. 
 
          Estudio de señalización. 
Las señalizaciones que se utilizan en dicho proyecto serán de forma 
vertical y horizontal, que servirá para la mejor transitabilidad por dicha 
vía, además serian evitados las clases de accidentes que suelen estar 
dándose en las vías. 
 
Por lo tanto, La señalización que se ha planteado nos muestra las 
dimensiones normadas por el MANUAL DE COMPONENTES DE 
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REVISIÓN DE LA CIRCULACIÓN AUTOMOTRIZ PARA CALLES Y 
CARRETERAS. Lo que nos da las garantías de la investigación de los 
conductores y peatones de dicha zona. 
 
          Estudio de vulnerabilidad y riesgos. 
Hoy en la actualidad los mayores riesgos que se presentan en la zona 
de proyecto son las inundaciones que se han sido provocadas por los 
fenómenos de la naturaleza, por lo que se ha considerado un 
porcentaje de bombeo de la calzada, lo suficiente necesario para que 
se pueda evacuar las aguas hacia los terrenos agrícolas adyacentes.  
 
No se han estimado problemas de deslizamientos de taludes, ya que 
la superficie del terreno no es muy accidentada, sin embargo, se 
deberán tener en cuenta problemas de erosión de las capas del 
pavimento. 
Se elaboró con la norma técnica E.030 del Reglamento Nacional de 
Edificaciones. 
3.6. Métodos de análisis de datos 
“Los análisis de datos son formas gráficas, donde se proyecta a un 
esquema a emplear en el análisis de datos, estudiar la información 
obtenida, determinación que la información sea veraz e eficiente de los 
instrumentos utilizados en el proyecto”. (Hernández Sampieri, 2014) 
En nuestro análisis de datos se utilizó métodos estadísticos, para la 
obtención de resultados satisfactorios y tener la justificación de la 
hipótesis.  
 
3.7. Aspectos éticos  
 
El presente trabajo de investigación se ha desarrollado teniendo en 
cuenta la normativa nacional para diseño de infraestructura vial en el 
Perú además sea tomado en cuenta para su formulación objetivos 
claros, por lo tanto, los datos obtenidos en el desarrollo del proyecto 





Nivel de estudio preliminar  
 
Nos permite adquirir conocimientos y habilidades necesarias para poder 
configurar la poligonal base, después poder elegir la mejor ruta, que se 
trazara en un plano topográfico. 
 




Figura 1. Ubicación del lugar del Proyecto
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           Estudio topográfico 
Las características del proyecto determinaron que la metodología utilizada 
para el levantamiento topográfico, se realice por el método de poligonales 
abiertas (tomando el punto inicial y el punto final porque son diferentes), por 
tratarse de una carretera. 
 
Tabla 3. Cuadro de coordenadas de BMS (UTM) utilizadas en el proyecto. 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
          Estudio de mecánica de suelos, canteras y fuentes de agua. 
Se realizaron 11 exploraciones considerando 1.0 m de ancho, 1.0 m de largo 
y una profundidad de 1.50m a intervalos de 1 000 m, logrando determinar la 




Tabla 4. Clasificación de los suelos del proyecto. 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
La cantera y fuentes de agua utilizadas para el abastecimiento de materiales 
del proyecto son los de Tamborapa y Shumba, Distrito de Bellavista, 
Provincia de Jaén, Región Cajamarca. 
 
Tabla 5.Cantera y fuente de agua utilizadas en el proyecto. 
 





Fuente: Elaboración propia. 
  
Estudio de tráfico. 
El proyecto cuenta un solo tramo homogéneo; además el conteo vehicular 
realizado entre los días 16 y 22 de noviembre del 2020 y utilizando los 
factores de corrección proporcionados por la estación MOCCE, se determinó 
un IMDA de 83 veh. 
 
Tabla 6. Determinación de IMDA en estación de aforo E-1 del proyecto. 
 








El proyecto considera una velocidad de diseño de 30km/h, con radios 
mínimos de 25 m, para un vehículo de diseño de acuerdo al estudio de tráfico 
tipo Camión 2 ejes (C2). 
 




Diseño del pavimento. 
El cálculo de las capas que conforman el pavimento, se determinó utilizando 
el método AASHTO, considerando los valores de CBR del terreno y la 
cantidad de ejes equivalentes. 
 
Tabla 8. Características de las capas de pavimento del proyecto. 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Estudio de impacto vial. 
Se identificó las salidas de impactos como restricciones de tránsito, cierre de 
la carretera por realización de los trabajos y cierre de acceso transversales 
a la vía. Como acciones de mitigación de estos impactos se planteó la 







Figura 2. Características de las rutas de desvío del proyecto. 
Fuente:C.P. Chingama, Google 
 
 
Tabla 9. Vista de rutas de desvío del proyecto. 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Estudio de afectaciones prediales. 
De acuerdo a las características el presente estudio consiste en la 
identificación de los predios que se hallan entre el derecho de vía y que será 





Tabla 10. Relación de predios afectados. 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
Estudio de impacto ambiental. 
Este estudio está realizándose con el fin de evitar o disminuir  los efectos 
que producen las actividades del proyecto, se realiza: donde el 
procedimiento de  manejo ambiental se describen las acciones preventivas 
y/o de mitigación así como el programa de contingencias; el plan de 
seguimiento y monitoreo que comprende las partidas de evaluación de las 
acciones de prevención; el plan de abandono para la restauración de las 
zonas afectadas; y el plan de inversión donde se detallan los costos de las 




Tabla 11. Presupuesto de implementación de plan de seguridad. 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 
Figura 3. UBICACIÓN BOTADERO 01 (DME) 







Figura 4. UBICACIÓN DEL BOTADERO 02 (DME) 
Fuente: Elaboración propia 
 
Estudio hidrológico y drenaje. 
La irregularidad de la superficie de rodadura, es ocasionada por el 
manteniendo inadecuado y el uso de materiales sueltos no compactos ha 
generado la presencia de baches, huecos y deformaciones en la carretera, 
los cuales producen un estancamiento del agua proveniente del riesgo de 
los cultivos adyacentes o producto de las lluvias en la plataforma actual. 
 
El estancamiento de las aguas en la carretera se debe también a la falta de 
obras de arte que permitan un adecuado drenaje o escurrimiento del agua 

















Figura 5. Variación de precipitaciones por año. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Estudio de señalización. 
De acuerdo a la evaluación realizada se determinan los elementos de control 
y dispositivos de señalización necesarios, que permitan brindar una mayor 
seguridad durante el tráfico vehicular y peatonal, reduciendo los accidentes 
de tránsito. 
 
El proyecto actualmente presenta un ancho de vía aproximado de 5.00 m, lo 
que dificulta el transito normal de vehículos en ambos sentidos, además la 
inexistencia de elementos de señalización contribuye a que se puedan 
producir accidentes de tránsito. 
 
La vía existente presenta una topografía y un diseño geométrico, con la 
presencia de algunas curvas cerca de los centros poblados de Rosario de 
Chingama y Cas. Altamisa, pero en general las condiciones de la carretera 




Tabla 12. Presupuesto de implementación del estudio de señalización. 
 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Estudio de vulnerabilidad y riesgos. 
En el mapa de zonificación sísmica del territorio peruano. Así mismo la 
norma peruana E.030 (Diseño Sismo resistente) del Reglamento nacional de 
edificaciones, clasifica al C.P. Rosario de Chingama como la zona 3. 
 
Tabla 13. Peligros presentes en la infraestructura del proyecto. 
 










acuerdo con la normatividad mejorara la serviciabilidad de la vía 
terrestre – Cp. Rosario de Chingama - México de Chingama - Distrito 
Bellavista - Jaén – Cajamarca 2020 
 
(Bautista, 2018). Menciona “En su investigación, Diseño del Pavimento 
Bicapa entre Palo Blanco y Alto Perú, para mejorar la transitabilidad – 
Motupe”. El proyecto nos comunica de la utilización del diseño geométrico 
2014, que se empleó; con la finalidad de determinar las medidas de diseño, 
con el único propósito que sea beneficioso a la población y que la inversión 
sea razonable para la viabilidad del proyecto 
 
Esto se contrasta con los resultados de la investigación realizada de la 
propuesta del diseño del pavimento de acuerdo con la norma DG – 2018 ya 
que la propuesta de diseño de pavimento mejorara la serviciabilidad de la 
vía terrestre del Centro Poblado Rosario de Chingama y México de 
Chingama por que cumple este diseño con la normatividad vigente aceptada 
por el MTC.  Inicialmente tendrá una serviciabilidad de 4mt de acuerdo con 
ASSHTO -93, Y una serviciabilidad final de 2.4mt al final de la vida útil, se 
deberá hacer mantenimiento periódico y rutinario en un plazo no menor de 5 
años para mantener esta serviciabilidad. 
 
 
Por lo tanto, se acepta la hipótesis específica 1 que establece que el diseño 
adecuado de la infraestructura vial de acuerdo con la normatividad mejorara 
la serviciabilidad de la vía terrestre – Cp. Rosario de Chingama - México de 
Chingama - Distrito Bellavista - Jaén – Cajamarca 2020 , además que tiene 
coherencia con el objetivo general de diseñar la infraestructura vial para 
mejorar la serviciabilidad de la carretera tramo Centro Poblado Rosario de 
Chingama - México de Chingama - Distrito Bellavista - Jaén - Cajamarca 
2020, puesto se cumplió con dicho objetivo general. 
 
V. DISCUSIÓN. 
Hipótesis general: El diseño adecuado de la infraestructura vial de 
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Hipótesis específica 1: La evaluación de la factibilidad del proyecto de 




⮚ En el artículo del “periódico economía Diario impreso de lunes a viernes, 
solo Lima informa “que los pueblos han tenido una conectividad muy 
importante en nuestro país. Reconociendo con ello se consiguió mejora 
la unificación entre los lugares económicos de la costa”.  
      Estoy de acuerdo con lo publicado con el periódico economía desde este 
punto de vista la factibilidad económica es muy importante para el 
desarrollo de los pueblos, la factibilidad técnica está demostrada por la 
evaluación desarrollada en la presente tesis ya que anteriormente 
simplemente era una trocha carrozable este proyecto la convierte en una 
vía de tercera clase según DG-2018. 
 
Por lo tanto, se acepta la hipótesis específica 1 que establece que la 
evaluación de la factibilidad del proyecto de infraestructura permitirá conocer 
los aspectos sociales, económicos y ambientales , además que tiene 
coherencia con el objetivo específico 1 evaluar la factibilidad del proyecto de 
diseño de infraestructura vial desde el punto de vista de los aspectos 
sociales, económicos y ambientales para el Centro Poblado Rosario de 
Chingama - México de Chingama y así mismo su factibilidad para la 
construcción de la carretera del tramo en el centro poblado de estudio, 










Hipótesis específica 2: La ingeniería del proyecto permitirá detallar 
todos datos necesarios para realizar el diseño de la infraestructura vial 
 
⮚ GARCIA FIGUEROA, menciona en “El proyecto, Evaluando el diseño 
geométrico de la carretera Casma - Huaraz, tramo km 135+000 al km 
145+600, aplicando el Manual de diseño Geométrico DG-2014”. Hace 
mención que la definición de un diseño geométrico tiene que ser mayor 
valor para un proyecto vial, a partir de la noción hasta la ejecución del 
producto.  
Estoy de acuerdo con la investigación, puesto que los diseños y cálculos 
se ha evaluado con la ingeniería del proyecto para lo cual se ha realizado 
los estudios básicos; Estudio topográfico, Mecánica de suelos, Estudio 
de tráfico, Estudio de impacto vial, Estudio de afectaciones prediales, 
Estudio de impacto ambiental, Estudio hidrológico y drenaje, Estudio de  
Señalización, Estudio de vulnerabilidad y riesgos que han sido 
debidamente validados por los expertos, se muestran en los anexos. 
 
Por lo tanto, se acepta la hipótesis específica 2 que establece que la 
ingeniería del proyecto permitirá detallar todos datos necesarios para realizar 
el diseño de la infraestructura vial, además que tiene coherencia con el 
objetivo específico 2 detallar la ingeniería del proyecto, puesto se cumplió 













Hipótesis específica 3: Planificando adecuadamente de acuerdo con 
los parámetros geométricos que mejorara la serviciabilidad de la vía 
terrestre. 
 
⮚ Bautista Vega, “En su investigación, Diseño del Pavimento Bicapa entre 
Palo Blanco y Alto Perú, para mejorar la transitabilidad – Motupe”. El 
proyecto nos comunica de la utilización del diseño geométrico 2014, que 
se empleó; con la finalidad de determinar las medidas de diseño, con el 
único propósito que sea beneficioso a la población y que la inversión sea 
razonable para la viabilidad del proyecto 
 
Estoy de acuerdo con la investigación, puesto que Todos los cálculos y 
diseños para los trazos de carretera están ceñidos con la normatividad 
del MTC con respecto a la velocidad directriz, ancho de vías, distancia 
de visibilidad de parada, señalización y otros necesarios para la 
construcción de vías terrestres los cuales se muestran en el desarrollo 
de la tesis. 
En los anexos se muestran la presentación del diseño vial para este 
proyecto.   
 
Por lo tanto, se acepta la hipótesis específica 3 que establece que 
planificando adecuadamente de acuerdo con los parámetros geométricos 
que mejorara la serviciabilidad de la vía terrestre, además que tiene 
coherencia con el objetivo específico 3 planificar el proyecto de construcción 
de la carretera de acuerdo con las normas del MTC 2018, puesto se cumplió 









Hipótesis específica 4: Presentando adecuadamente el desarrollo del 
diseño vial mediante planos se podrá construir la vía terrestre con 
serviabilidad aceptable 
 
(Orlando, 2019). La edificación de una perfecta construcción de la vía 
urbana, facilitando el transporte de la población colindante y de ser estos 
agrónomos proporciona el traslado de sus mercancías a las variadas 
localidades; por las cuales garantizando el desarrollo socioeconómico de 
la población. 
 
Estoy de acuerdo con la investigación, puesto que presentando 
adecuadamente el desarrollo del diseño de la vía se podrá construir una 
vía con una serviabilidad aceptable fomentando el desarrollo 
socioeconómico de la población  
 
 
Por lo tanto, se acepta la hipótesis específica 4 que establece que 
presentando adecuadamente el desarrollo del diseño vial mediante planos 
se podrá construir la vía terrestre con serviabilidad aceptable, además que 
tiene coherencia con el objetivo específico 4 presentar el desarrollo del 














a) Respecto al primer objetivo general planteado, de diseñar la 
infraestructura vial para mejorar la serviciabilidad de la carretera tramo 
Centro Poblado Rosario de Chingama - México de Chingama - Distrito 
Bellavista - Jaén - Cajamarca 2020, se obtuvo mejorara la serviciabilidad 
de la vía terrestre del Centro Poblado Rosario de Chingama y México de 
Chingama por que cumple este diseño con la normatividad vigente 
aceptada por el MTC. 
 
b) Respecto al primer objetivo específico planteado, de evaluar la 
factibilidad del proyecto de diseño de infraestructura vial desde el punto 
de vista de los aspectos sociales, económicos y ambientales para el 
Centro Poblado Rosario de Chingama - México de Chingama y así 
mismo su factibilidad para la construcción de la carretera del tramo en el 
centro poblado de estudioConforme, al evaluar el nivel preliminar se 
pudo seleccionar la mejora ruta y elaborar la poligonal base, la cual se 
presenta en un plano topográfico, el análisis del proyecto es viable por 
la cantidad de materia prima que se extraerá de los campos de cultivo, 
el confort para el transporte de los moradores locales y aledaños.  
 
c) Respecto al segundo objetivo específico planteado, de detallar la 
ingeniería del proyecto, se indica llevar a cabo distintos estudios, 
parámetro y pruebas correspondientes, donde se estableció que la 
carretera es de tercera clase y su topografía es accidentada y su tipo de 
suelo es arcilla de baja plasticidad con un CBR de 7.86%. 
 
d) Respecto al tercer objetivo específico planteado, de planificar el proyecto 
de construcción de la carretera de acuerdo con las normas del MTC 
2018, se efectuaron los planos de planta, perfil, secciones transversales, 
además del diseño de pavimento a través del método de AASHTO y 
obtuvimos un espesor de 40 cm (sub base= 20cm; base=20cm y carpeta 
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asfáltica =5cm), por ello nos permitirá dar seguridad y comodidad a los 
usuarios que transiten por la vía. 
 
e) Respecto al cuarto objetivo específico planteado, de presentar el 
desarrollo del diseño de la infraestructura vial, las características del 
tránsito nos permiten ver el soporte volumen de tráfico durante su vida 




























a) Respecto al primer objetivo general planteado, de diseñar la 
infraestructura vial para mejorar la serviciabilidad de la carretera tramo 
Centro Poblado Rosario de Chingama - México de Chingama - Distrito 
Bellavista - Jaén - Cajamarca 2020, se recomienda cumplir este diseño 
con la normatividad vigente aceptada por el MTC 
 
b) Respecto al primer objetivo específico planteado, de evaluar la 
factibilidad del proyecto de diseño de infraestructura vial desde el punto 
de vista de los aspectos sociales, económicos y ambientales para el 
Centro Poblado Rosario de Chingama - México de Chingama y así 
mismo su factibilidad para la construcción de la carretera del tramo en el 
centro poblado de estudio, se recomienda que en la parte ambiental 
donde haya rellenos se sembraran árboles para estabilizar el suelo y así 
contribuir con la flora y la fauna. Se debe tomar en cuenta en el proyecto 
el primer punto y el final, con el propósito de que se permita conectarse 
las localidades. 
 
c) Respecto al segundo objetivo específico planteado, de detallar la 
ingeniería del proyecto, para la realización de la ingeniería básica, se 
recomienda efectuar estudios, criterios básicos y los ensayos 
correspondientes para su evaluación acorde al manual de Diseño 
geométrico de carreteras 2018. 
 
d) Respecto al tercer objetivo específico planteado, de planificar el proyecto 
de construcción de la carretera de acuerdo con las normas del MTC 
2018, se recomienda efectuar la elaboración de los planos 
correspondientes acorde a la DG 2018, asimismo realizar el diseño del 
pavimento siguiendo el método de AASHTO para calcular el espesor del 
pavimento y además se recomienda realizar la seguridad y señalización 
correspondiente de la vía. 
 
e)  Respecto al cuarto objetivo específico planteado, de presentar el 
desarrollo del diseño de la infraestructura vial, las características de 
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tránsito, se recomienda calcular el volumen de transito que soportara la 
vía de comunicación en un periodo de su vida útil determinado, para 
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La función de la 
infraestructura vial 
compone los 
mecanismos, de las 
especificaciones 
técnicas del diseño, 
lo cual ofrecen un 
traslado de confort 





Proyectar una vía que es de 
preponderancia especial de uso 
público, el cual va ser proyectada y 
construida de acuerdo al (DG-2018) 
con la finalidad de estar en óptimas 




















Obras de arte 
Serviciabilidad 
Es el nivel de 
servicio que ofrece 
una vía, por lo tanto, 
garantiza el confort 
para los vehículos y 
las personas que 
utilizan dicha vía. 
(MTC, 2018) 
La serviciabilidad en una vía está 
relacionada de acuerdo a las 
condiciones y el estado actual en el 
que se encuentra dicho pavimento, 
es por ello que un factor importante 
son las señalizaciones. Los 
factores mencionados condicionan 




Crecimiento de tránsito NOMINAL 
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ANEXO 02- Panel fotográfico de los ensayos de suelos 
 
 
Foto 01 - Tamices para clasificación de suelos por tamizado 
 
 



















Foto 06 - Ensayo de límite plástico 
 
 





Foto 08 - Moldes a usar en el ensayo de CBR 
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